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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder emgereichten Unterlagen entnommen 

Vorrichtung sowie Verfahren fur die fahrsituationsabhangige Betatigung einer Bremsanlage eines 
Kraftfahrzeuges 

Zur Umsetzung einer Bremsanlage mit elektrischer 
Feststellbremsfunktion sowie komfortorientierter, brem- 
senspezifischer Fahrerassistenzfunktionen (Anfahrhilfe, 
Hillholder, Einparkunterstutzung etc.) besteht eine beson- 
dere Herausforderung darin, Eingangsdaten zum Fahrzu- 
stand des Kraftfahrzeuges sowie zur Erfassung des Fah- 
rerwunsches innerhalb einer integrierten Steuereinrich- 
tung (1) derart weiterzuverarbeiten, daB ein sicherer und 
die Fahrsituation berucksichtigender Betrieb der Brems- 
anlage gewahrleistet ist. Dazu ist vorgesehen, die elektro- 
nische Steuereinrichtung zur Erzeugung vori Ansteuersi- 
gnalen fur eine nachgeschaltete Aktuatoreinrichtung, die 
mit den Randbremsen in Verbindung steht, modular zu 
gestalten. Dazu enthait die Steuereinrichtung einzelne 
Softwaremodule (2, 5, 6, 7), die entsprechend ihrer Funk- 
tion die von der Steuereinrichtung (1) erfalSten Eingangs- 
daten auswerten und wetterverarbeiten. Besondere Be- 
deutung kommt dabei einem Koordinationsmodul (7) zu, 
welches die von den Einzelmodulen (5, 6) gelieferten An- 
forderungssignale FgpB, hpsr Fapb^ Fapb koordiniert und 
davon ausgehend resultierende Ausgangssignale Fpes 
und ^res zur Ansteuerung der mit den Radbremsen in 
Verbindung stehenden Aktuatoreinrichtung generiert. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine Bremsanlage fur Kraftfahrzeuge mil integrierter elektromechanischer 
Feslstellbremsfunktion sowie einer implementierten Fahrerassistenzvorrichtung zur aulomatischen Umselzung zumin- 
5 dest einer bremsenspezifischen Fahrerassistenzfunktion gemaB dem Oberbegrifif des Patentanspruches 1. Femer bezieht 
sich die vorliegende Erfindung auf ein Verfahren zur Steuerung einer solchen Bremsanlage. 

Aus der Deulschen Patentschrift DE 39 09 907 CI ist eine Bremsanlage fur Kraftfahrzeuge mil FeststeUbremse be- 
kannl. Die FeststeUbremse umfaBt zunachst einen vom Fahrer willkilrlich betatigbaren Feststell- oder Bremshebel, der 
unabhangig von einem Antriebsaggregat eine Einwirkung auf ein Bremsseil zum Losen bzw. SchlicBen der Radbremsen 
10 ermoglicht. Femer weist die FeststeUbremse eine Steuervoirichtung auf, die als Steuerelektronik ausgebildet ist und die 
eingangsseitig mit mindestens einem Drehzahlsensor zur Erfassung der Raddrehzahl, mit mindestens einem Drehrich- 
tungssensor zur Erfassung der Drehrichtung eines Rades und mit einem Schalthebel-SteUungssensor zur Erfassung der 
fiir eine angewahlte Getriebestufe eines Schaltgetriebes charakteristischen SchalthebelsteUung verbunden ist. In Abhan- 
gigkeit von den durch die Steuerelektronik ausgewerteten Sensordalen kann die bekannte FeststeUbremse daher auch 
15 ohne Zutun des Fahrers auiomalisch betatigt, d. h. gespannl oder gelosl werden, sobald sich das Fahrzeug in einer Park- 
oder Fahrsituation befindet, die ein Spannen bzw. Losen der FeststeUbremse erfordert. 

Der Nachteil dieser bekannten Anordnung einer FeststeUbremse besteht darin, daB ledigUch eine unzureichende fahr- 
situalionsabhangige Umsetzung eines Fahrerwunsches vorgesehen ist, da nur im StiUstand des Fahrzeuges bzw. bei sehr 
kleinen Geschwindigkeiten ein mogUcher automatischer Bremseneingriff vorgesehen ist. Zudem reagiert die FeststeU- 
20 brcmse bei manueller Betatigung durch den Fahrer ledigUch in einer BeUiebsart, bei der die Parameter des Fahrzustandes 
keinen wesenllichen EinfluB auf die tatsachUche Durchfuhrung des Bremsvoxganges haben. 

Ebenso ist es aus der EPO 825 081 Al bekannt, mittels einer fremdkraftbetatigten Feststellbremsanlage eine automa- 
tische Anfahrhilfsfunktion umzusetzen. Dazu ist es genereU erforderlich, zahlreiche den Fahrzustand des Fahrzeuges 
charakterisierende Eingangsdaten innerhalb einer Steuereinheit im Sinne von Auslosekriterien fiir die automatische An- 
25 fahrhilfefunktion auszuwerten und wdterzuverarbeiten. ParaUel dazu werden entsprechende Eingangssignale der Steu- 
ereinheit zugeleitet, die den Fahrerwunsch hinsichUich der FeststeUbremsbetStigung charakterisieren. Dies erfordert ei- 
nen auBerst komplexen Gesamtaufbau der Steuereinheit unter Verarbeitung groBcr Datenmengen. 

Ausgehend davon besteht die Aufgabe der Erfindung darin, eine Bremsanlage mit integrierter; elektromechanischer 
FeststeUbremsfunktion sowie automatischer bremsenspezifischer Fahrassistenzfunktion anzugeben, wobei die unter 
30 schiedUchen Bremsenanforderungen koordiniert sowie fahrsituationsabhangig umgesetzt sind. 

Gelost wird die Aufgabe durch eine Bremsanlage mit den Merkmalen des Patentanspruches 1. Eine solche Bremsan- 
lage umfaBt eine elektromechanische FeststeUbremsvorrichtung (EPB = elektrische Parkbremse), die ein Bedienelement 
zur Erfassung des Bremsbetatigungswunsches des Fahrers enthalt. Weiterhin weist die Bremsanlage eine elektronische 
Fahrerassistenzvorrichtung zur aulomatischen Umsetzung zumindest einer bremsenspezifischen Fahrerassistenzfunktion 
35 (z. B. Anfahrhilfe, HiUholder, Ampelstop, Einparkunterstutzung etc.) auf, die in der Lage ist im Sinne einer aktiven Paric- 
bremse APB auf die Bremsanlage automatisch einzuwirken. Mittels einer elektronisch ansteuerbaren Aktuatoreinrich- 
tung zur Betadgung zumindest einer Radbremse werden die Bremsfunktionen entsprechend innerhalb der Bremsanlage 
umgesetzt. Eine elektronische Steuereinrichtung zur Umwandlung von Eingangssignalen in entsprechende Ausgangssi- 
gnale zur Ansteuening der Aktuatoreinrichtung soigen schlieBUch fur das dosierte Zuspannen bzw. Losen der Radbrem- 
40 sen. Die Eingangssignale weisen dabei den Betriebszustand des Kraftfahrzeuges bzw. den Zustand von Bedieneinrich- 
lungen des Kraftfahrzeuges auf Dadurch werden sowohl die aktuellen Fahrzeugdynamikdaten wie auch die durch den 
Zustand der Bedieneinrichtung (Fahr-, Brems-, FeststeUbrems-, Kupplungs-, GetriebewaWhebel bzw. -pedal etc.) defi- 
nierten Bedienungsdaten der Steuereinrichtung zugefuhrt und von dieser verarbeitet. Die eigentliche Steuereinrichtung 
besitzt einen modularen Aufbau, wobei eigenstandige Software-Module entstehen, die entsprechend zielgerichtet ge- 
45 trennt voneinander entwickelt werden konnen. Ein erstes Software-Modul (EPB-Modul) dient dabei der Umwandlung 
von Eingangssignalen in entsprechende Signale zur Umsetzung einer vom Fahrer veranlaBten FeststeUbremsfunktion. 
Ein weiteres zweites Modul (APB-Modul) generiert aus den Eingangssignalen Signale zur Umsetzung der automati- 
schen Fahrerassistenzfunktion, die innerhalb der Fahrerassistenzvorrichtung mit ihren spezifischen Randbedingungen 
innerhalb der Bremsanlage implementiert ist. Durch den modularen Aufbau der Softwarepakete innerhalb der Steuerein- 
50 richtung wird ein verbessener und insbesondere schneUerer DatenfluB ermogUcht, der insgesamt die Leistungsfahigkeit 
der Steuereinrichtung steigert. Weiterhin ermogUcht der modulare Softwareaufbau eine zielgerichtete und anwendungs- 
bezogene Gestaltung der einzelnen Module, die auf einfachem Wege in die Steuereinheit integriert werden konnen. Au- 
Berdem konnen zusStzUche Fahrerassistenzfunktionen muhelos durch einen erganzenden Software-Baustein in das Ge- 
samtsystem eingefugt werden. Auf diesem Wege konnen bereits mit einer elektrischen FeststeUbremseinrichtung v^se- 
55 bene Bremsanlagen um zusStzliche Fahrerassistenzfunktionen im Sinne einer aktiven Parkbremse APB eigSnzt werden. 
Durch den Rufbau der Steuereinrichtung mit einem ersten Modul zur Verarbeitung von im wesentUchen Eingangsda- 
ten, welche den Bremsbetatigungswunsch des Fahrers erfassen, und einem zweilen Modul, welches Daten zur Umset- 
zung von automatischen sowie bremsenspezifischen Fahrerassistenzfunktionen verarbeitet, ist gemaB einer vorteilhaften 
Ausfuhrung ein Koordinationsmodul vorgesehen, in dem die von den beiden Modulen geUeferten Signale zu resultieren- 
60 den Signalen verarbeitet werden. Diese sind zur Ansteuerung einer mit den Radbremsen in Verbindung stehenden Ak- 
tuatoreinrichtung geeignet. Dem Koordinationsmodul kommt dabei die Aufgabe zu, aus den von den beiden voigeschal- 
teten Software-Modulen eingehenden Signalen Ausgangssignale zu generieren. 

Ein fiir die Steuerung der genannten Bremsanlage geeignetes Verfahren wird in den Unteranspruchen eriautert. Gene- 
reU werden dabei innerhalb der Steuereinrichtung aus den eingehenden Eingangssignalen resultierende Ausgangssignale 
65 erzeugt, die fur die nachgeschaltete Aktuatoreinrichtung momentane SoUwerte fiir den zu erreichenden Betatigungs- 
kraft-Endwert Frcs und den dafQr zu verwendenden Wert der Kraftanderung Frcs (Zeitableitung des momentanen Krafl- 
Ist-Wertes) reprasentieren. Anhand dieser Ausgangssignale Fj«, F^cs kann die Aktuatoreinrichtung anwendungsbezogen 
und fahrsituationsabhangig angesteuert werden. Als Eingangssignale fur die Steuereinrichtung werden einerseits ent- 
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sprechende Daten zum Fahrzu^Sdes Kraftfahrzeuges erfaBl (Molormoment, FahrzeuggescWmdigkeit, Zustand der 
Zundanlage, etc.) und andererseits werden Zustandsdaten der vom Fahrer betatigbarcn Bedieneinrichtungen erfaBt, iiber 
die der Fahrer einen EinfluB auf den Betriebszusiand des Kraftfahrzeuges nehmen kann (Fahr-, Brems-, Kupplungspedal, 
FestsieUbrems-Schalter/-Hebel/-Pedal, Zundanlage, eingelegle Gangstufe etc.). Diese von der Steuereinrichtung erfaS- 
ten Eingangssignale werden entsprechend den beiden Software-Modulen (EPB-/APB-Modul) zugeleitet und von diesen 5 
verarbeilet, Dabei enlhalt das erste EPB-Modul ein Bedienkonzepl zur fahrsituationsabhangigen Betatigung der Fest- 
stellbremse und beriicksichtigt dabei neben Daten uber den Betriebszustand des Fahrzeuges in erster Linie den Brems- 
betatigungswunsch des Fahrers, Daraus werden im EPB-Modul Signale Fepb und Pepb generiert, die grundsatzUch den 
Anweisungen fur die Akluatoreinrichtung entsprechen. 

Parallel dazu werden die von der Steuereinrichtung empfangenen Eingangsdaten dem APB-Modul zugemhrt, das im lO 
Sinne einer aktiven Parkbremse zusatzliche, automatische Fahrerassistenzsysteme wie Anfahrhilfe, Hillholdet; Rangier- 
hife/Einparkunterstutzung etc. umzusetzen vermag. Durch das APB-Modul werden zum ersten Modul analog enlspre- 
chende Anforderungssignale Fapb und f apb erzeugt. Die vom EPB- und vom APB-Modul geUeferten Daten werden ei- 
nem Koordinalionsmodul zugefiihrt, welches die entsprechenden Daten mileinander veigleicht und auswertet. Dabei 
werden vom Koordinalionsmodul in Abhangigkeil von den Anforderungswerten Fepb. f epb. Fapb» f apb resultierende 15 
Ausgangssignale F^cs und f erzeugt, die der Ansteuerung der nachgeschalteten Aktuatoreinrichtung dienen. Dabei 
muB die Koordinationseinheit insgesamt dafur Sorge tragen, daB zum einen der BrerasbetSugungswunsch des Fahrers 
vorrangig Berucksichtigung findet und zum anderen die Vorgabe erfullt wird, den resultierenden Kraft-Endwcrt rait einer 
fahrzustandsabhangigen Dynamik zu erreichen, 

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird anhand der Zeichnung daigestellt und im folgenden naher erlautert: 20 

Es zeigt: . . 

Fig. 1 ein schematisches Diagramm zum Ablauf des Steuerungsverfahrens innerhalb der Steuerungseinnchtung. 

Fig. 1 veranschaulichtin schematischer DarsteUung den Aufbau einer elektronischen Steuereinrichtung 1 innerhalb ei- 
ner gattungsgemaBen Bremsanlage. AUgemein besitzt die Bremsanlage eine elektromechanische FeststeUbremsvorrich- 
lung, die in der Lage ist, mittels eines Bedienelementes den Bremsbeiatigungswunsch des Fahrers zu erfassen sowie die 
entsprechenden Betatigungsdaten der Steuereinrichtung 1 zuzufuhren. Weiterhin urafaBt die Bremsanlage eine elektro- 
nischc Fahrerassistenzvorrichtung zur automatischen Umsetzung zumindesl einer bremsenspezifischen Fahrerassistenz- 
funktion in AbhSngigkeit des Bewegungszustandes des Kraftfahrzeuges (z.B. Anfahrhilfe, Hillholder, Einparkhilfe 
etc.). Die elektronische Steuereinrichtung 1 ist hieibei dazu vorgesehen, anhand von Eingangsdaten iiber den Fahrzu- 
stand des Kraftfahrzeuges sowie Daten von vom Fahrer zu betStigenden Bedieneinrichtungen (Fahr-, Brems-, Kupp- 30 
lungspedal, Feststellbrems-Schalter/-Hebel/-Pedal, eingelegte Gangstufe etc.) entsprechende Ausgangssignale zu gene- 
rieren, die zur Ansteuerung einer nachgeschalteten Aktuatoreinrichtung dienen. Die nicht gezeigte Aktuatoreinrichtung 
ist Bestandteil der Bremsanlage und bevorzugt eleklromechanisch betatigbar ausgefuhrt Derartige Aktuatoreinrichtun- 
gen konnen dabei durchaus unierschiedlich ausgebildet sein. \forteilhafte Ausgestaltungen solcher Aktuatoreinrichtun- 
gen sind beispielsweise Zenlralaktualoren, die zentral auf mehrere Radbremsen einwirken konnen bzw. dezenlrale Ak- 
tualoren, die jeweils auf eine einzelne Radbremse einwirken. DezenU^e Aktualoren konnen bevorzugt jeweils in die 
Radbremse integriert werden. . . _. 

Die elektronische Steuereinrichtung 1 umfaBt zunachst eine Signalkonditionierungsemheit 2, die die Eingangsdaten 
zum Fahrzustand des Kraftfahrzeuges sowie zu den den Fahrerwunsch reprasentierenden Bedieneinrichtungen erfaBt 
und fur die weitere Datenbearbeitung innerhalb der Steuereinrichtung aufbereitet. Innerhalb der Signalkonditionierungs- 40 
einheit 2 wird somit der aktuell vorliegende Fahrzustand sowie die vom Fahrer gewiinschte Beeinflussung des Fahrzu- 
standes erkannt, wobei diese Zuslande reprasentierende Daten uber Signalpfade 3, 4 den nachgeschalteten Software-Mo- 
dulen zugefiihrt werden. 

Als erstes ist ein EPB-Modul 5 vorgesehen, das in Form eines Software-Paketes ein Bedienkonzept zu einer vom Fah- 
rer veranlaBten, fahrsituationsabhangigen Betatigung der Bremsanlage beinhaltet. Dabei wertet das EPB-Modul 5 das 
von einem zugeordneten Bedienelement gelieferle Signal fahrsituationsabhangig aus und liefert eine Betatigungs-/Lose- 
anforderung (Fepb, ^^epb) die den bisher ublichen Bedienanforderungen einer mechanischen Feslstellbremse entspre- 
chen. Vomehmlich dient das EPB-Modul damit der BerUcksichdgung sowie Umsetzung der vom Fahrer uber das Be- 
dienelement veranlaBten elektromechanischen Feststellbremsung. 

Als zweites bzw. weiteres Software-Paket ist ein APB-Modul 6 in die Steuereinrichtung 1 integriert. Das APB-Modul 50 
ermoglicht im Sinne einer aktiven Parkbremse eine Erweiterung der Funktionalitat der gesamten Bremsanlage mit elek- 
tromechanischer Feststellbremsvorrichtung. Es gestaltet die zusatzliche Implementierung von Fahrerassistenzsystemen 
wie z. B. Anfahrhilfe, Hillholder, Rangierhilfe, Einparkunterstutzung etc. Derartige FunktionaUtaten erhohen den Kom- 
fort sowie die Benutzerfreundlichkeit der gesamten Bremsanlage. Analog zum ersten Modul werden innerhalb des APB- 
Modules 6 entsprechende Anforderungssignale Fapb und Fapb generiert, die den Anforderungsdaten fUr die Ansteue- 55 
rung einer nachgeschalteten Aktuatoreinrichtung entsprechen. Im einzelnen wertet das APB-Modul 6 dabei entspre- 
chend seiner Funktionalitat (z. B. Anfahrhilfe) Fahrzeugsignale wie Fahr-, Brems-, Kupplungspedalbetatigungen, Mo- 
tormomenle, eingelegte Gangstufe, Fahrzeuggeschwindigkeit etc. aus und Hefert ebenso eine Betatigungs-, Loseanfor- 
derung (Fapb, Papb), die der Funktionalitat des Fahrerassistenzsystemes entspricht. Durch geeignete Gestaltung der ein- 
zelnen Software-Einheiten konnen somit beliebige Fahrerassislenzfunktionen in die Steuereinrichtung 1 integriert wer- 60 
den, wobei auch mehrere APB-Module 6 Verwendung finden konnen. 

Zur Koordination der beiden von den getrennten Modulen 5, 6 gelieferten Anforderungssignale Fepb. Fepb» Fapb. 
Fapb, die Sollwerte fiir die Betatigungskraft sowie die Betatigungskraftanderung der Aktuatoreinrichtung reprasentie- 
ren, werden diese Daten in einem Koordinadonsmodul 7 weiterverarbeitet. Im Allgemeinen ist die Koordination der von 
den Einzel-Modulen 5, 6 gelieferten Signale insbesondere dann von Bedeutung, wenn in einer Fahrsituation von beiden 65 
Modulen Anforderungssignale fur die Ansteuerung einer Aktuatoreinrichtung geliefert werden. 

Im wesendichen sind zur Koordination der beiden Anforderungen des EPB-Modules 5 bzw. des APB-Modules 6 meh- 
rere Betriebsfalle zu unterscheiden. In einem ersten FaU, d. h. bei gleichem Vorzeichen der beiden Anforderungssignale 
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ift Pepb und f APB liefem das EPB-Modul 5 sowie das AI^Modul 6 Betaligungs- 
bzw. Loseanforderungen, die in die gleiche Richtung zielen, d, h. beide fordern gleichzeitig ein Betatigen der Bremse 
Oder beide fordem gleichzeitig ein Losen der Bremse. Das Koordinationsmodul 7 muB daher demjenigen Software-Mo- 
dul die hohere Prioritat einraumen, das die hohere Dynamik anfordert bzw, die betragsmaBig groBere Kraftanderang zur 
Erreichung des gemeinsamen Ziels der beiden Module 5, 6 (namlich Zuspannen oder Losen) voigibt. Bei verschiedenen 
Anforderungen Fepb und Fapb fur den Endwerl der Betaligungskraft soU die jeweils weilei^gehende Forderung Beruck- 
sichtigung finden. D. h. bcim "Losen" das Minimum und beim "Zuspannen" das Maximum aus beiden Vorgaben. An- 
hand einer ersten Rechenanweisung 8 innerhalb des Koordinationsmodules 7 ergibt sich somit der folgende Algorithmus 
zur Bestimmung der resultierenden Ausgangssignale Vres und fur den Fall sign(f epb) = sign(f apb) 



^ ^\Mn(F^g,F^^) ,F^s<^ \{L6sen) 

Entsprechend dieser erslen Rechenanweisung 8 wird ein sicherer fahrsituationsabhangiger Betrieb der Bremsanlage 
gewahrleislet. Wird durch den Fahrer beispielsweise wahrend der Fahrt eine elektromechanische Feststellbremsung uber 
ein entsprechendes Bedienelement veranlaBt (Betaligung in Richtung Zuspannen), so geschieht dies rait einer langsamen 
Dynamik (im Vergleich zu stillstehenden Fahrzeug). Betatigt ein Fahrer nun parallel dazu die Betriebsbremsanlage, so 
kann ein Hillholder bei erkanntem Stillsiand des Fahrzeuges die elektromechanische Feststelibremse mit voller Dynamik 
zuspannen, da der Stillstand des Fahrzeuges bei beiatigler Bediebsbremsanlage sicher erkannt wird. Die langsamere An- 
forderung aus dem EPB-Modul 6 wird dabei entsprechend obiger Rechenanweisung (Maximumbildung) ignoriert. 

Wird als weiteres Beispiel die elektromechanische FeslsteUbremse vom APB-Modul 6 wahrend eines Anfahrvorgangs 
langsara gelost, kann der Fahrer durch Betatigen des Bedienelementes der Feststellbremsvonichtung in Richtung Losen 
den Losevorgang beschleunigen. Der unmitlelbaren Fahrerbedienung wird hier hohere Prioritat eingeraumL 

Im zweiten Fall - bei gleichzeitiger AktivitSt der beiden Module 5, 6 - haben die Betatigungskrafianderungen Fepb 
und Fapb unterschiedliches Vorzeichen. In dieser Situation liefem das EPB- und das APB-Modul 5, 6 Betatigungs- bzw. 
30 Loseanforderungen, die in unterschiedliche Richtungen zielen, d. h. wahrend eines der Module ein "Zuspannen" anfor- 
dert, fordert das andere Modul parallel dazu ein "Losen" der Feststelibremse an. Das Koordinationsmodul 7 muB auch in 
diesem Fall dem Signal des EPB-Moduls 5 die hohere Prioritat einraumen, da es in umittelbarem Zusammenhang mit ei- 
ner Fahrerbedienung steht. Der Fahrer kann somit letztlich selbst durch entsprechenden Zugriff auf das Bedienelement 
der Festsiellbremsvorrichtung den Fahrzusiand des Kraftfahrzeuges beeinflussen. 
35 Wird beispielsweise die elektromechanische Feststelibremse vom APB-Modul 6 wahrend eines Anfahrvorganges 
langsam gelost, kann der Fahrer durch Betatigung des Bedienelementes fur die Feststellbremsvonichtung in Richtung 
"Zuspannen" den Losevorgang der elektromechanischen Feststelibremse sowie den Anfahrvorgang des Fahrzeugs ab- 
brechen und das Fahrzeug mit der elektromechanischen Feststelibremse wieder sicher parken. Die Fahrerbedienung ge- 
nieBt auch in diesem Fall die hochste Prioritat. 
40 Wird die elektrische Feststellbremsvonichtung gemaB einem anderen Beispiel von einem Fahrerassistenzsystem (wie 
z. B. einem Hillholder) bei stillstehendem Fahrzeug und betatigter Betriebsbremsanlage zugespannt, so kann der Fahrer 
bei weiterhin betatigter Betriebsbremsanlage den Hillholder fur diesen Fall durch Betatigung des Bedienelementes fur 
dieFeststellbremsvorrichtung in Richtung "Losen" deaktivieren. Falls der Fahrer bei weiterhin betatigter Betriebsbrems- 
anlage doch die Anfahrhilfe wunscht, kann er durch emeutes Betatigen des Bedienelementes in Richtung "Zuspannen" 
45 die elektromechanische Feststelibremse wieder betatigen und das Fahrerassistenzsystem ist wieder aktiviert. Dainit ist 
die Bedienung des Fahrzeuges durch den Fahrer stets hoher priorisiert als die Anforderungen des komfortorientierten 
und automatischen APB-Modules 6. Bei unterschiedlichen Vorzeichen der Betatigungskraftanderungen, d. h. sign(FEPB) 
^ sign(pAPB) findet daher zur Bestimmung der resultierenden Ausgangssignale F^s und f res ^ die Ansteuerung der 
Aktuatoreinrichtng ein Algorithmus rait einer zweiten Rechenanweisung 9: 

50 

Pres = f EPB 



Fres = Fepb 
55 Verwendung. 

Bei Ausbleiben einer Betatigung des Bedienelementes fiir die Feststellbremsvonichtung durch den Fahrer andert sich 
gemaB einem dritten Anwendungsfall der Bet^tigungs-Zustand innerhalb des EPB-Modules nicht, d. h. Fepb = 0. Fur 
diesen Fall wird aufgrund der fehlenden direkten EinfluBnahme des Fahrers auf den Zustand der Feststellbremsvonich- 
tung den Signalen des APB-Modules durch das Koordinationsmodul hohere Prioritat bei der Ansteuerung der Aktuator- 
60 einrichtung eingeraumt. Die resultierenden Ansteuersignale Frcs und entsprechen somit den Ausgangssignalen Fapb 
und Fapb des APS-Modules. Fur den Fall Fepb = 0 wird zur Bestimmung der Ausgangssignale Fres und Fi« fiir die An- 
steuerung der Aktuatoreinrichtng innerhalb des Koordinationsmodules 7 von einem Algorithmus mit einer dritten Re- 
chenanweisung 10: 

65 F^ = Fapb 



Fres = Fapb 
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Gebrauch gemacht. , « . i 

Durch eine derartige Gestaltung der Sleuereinrichlung mit zugehorigem Verfahrcn zur Steuerung der Bremsanlagen 
kann die Sleuereinrichlung 1 mil ihren Soflwarebestandteilen enlsprechend modular aufgebaui werden. Dies geslaltei 
den zielgerichteten Entwurf der einzelnen Soflware-Module, die lediglich hinsichllich ihres Zusammenspieles in die 
Sleuereinrichlung 1 implementiert werden mussen, AuBerdem eroffnel sich die Moglichkeit, bereits bekannle, vorhan- 
dene EPB-Module 5 unveranden auch fur Fahrzeuge mil erweiterter Funkdonalilat zu verwenden. ZusatzUche Fahreras- 
sislenzfunktionen konnen somil auf einfachem Wege nachgeriistct werden. 

Patentanspruche 



1. Bremsanlage fiir Kraftfahrzeuge mit 

- einer elektromechanischen Feststellbremsvorrichlung, die ein Bedienelement zur Erfassung des Bremsbeta- 
tigungswunsches des Fahrers umfaBt, 

- einer eleku-onischen Fahrerassislenzvorrichtung zur automatischen Umsetzung zumindesl einer bremsen- 
spezifischen Fahrerassislenzfunklion, 

- einer elektronisch ansleuerbaren Aklualoreinrichtung zur Belaligung zumindesl einer Radbremse und 

- einer elektronischen Sleuereinrichlung 1 zur Umwandlung von Eingangssignalen in entsprechende Aus- 
gangssignale zur Ansteuerung der Aktualoreinrichlung, wobei die Eingangssignale den Betriebszustand des 
Kraflfahrzeuges bzw. Zusiandsdaten von Bedieneinrichtungen reprasentieren, 

dadurch gekennzekhnet, daB die Sleuereinrichlung (1) ein erstes Modul (5) zur Umwandlung von Eingangs- 
signalen in Signale (Fepb, f epb) zur Umsetzung einer vom Fahrer veranlaBten Feststellbremsfunktion sowie 
ein zweites Modul (6) zur Umwandlung der Eingangssignale in Signale (Fapb, ^apb) ^ Umsetzung der au- 
tomatischen Fahrerassistenzfunktion aufweist. 

2. Bremsanlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (1) ein Koordinationsmodul 
(7) zurErzeugung resultierender Ausgangssignale (F^, aus den vom ersten (5) und vom zweiten Modul (6) 
gelieferten Signalen zur Ansteuerung der Aktuatoreinrichtung aufweist. 

3 Verfahren zur Steuerung einer Bremsanlage nach einem der vorheigehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net daB durch die Sleuereinrichlung (1) als Ausgangssignale die resultierende Betatigungskrafl F^s und die resul- 
lierende Belatigungskraftanderung F^ ausgibt, die SoU-Voigaben fiir den von der Aktuatoreinrichtung auszuiiben- 
den Endwen der Zuspannkraft und die im Ubeigang dorthin bevorzugt zu verwendende Kraftandening sind. 

4. Verfahren zur Steuerung einer Bremsanlage nach einem der vorheigehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB das erste Modul (5) als Signale die fur die Umsetzung der vom Fahrer veranlaBten FeslsteUbremsfunktion 
erforderliche Betatigungskrafl Fepb und Belatigungskraftanderung Fepb generiert. 

5. Verfahren zur Steuerung einer Bremsanlage nach einem der vorheigehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB das zweile Modul (6) als Signale die fur die Umsetzung der automatischen Fahrerassistenzfunktion erfor- 
derliche Betatigungskrafl Fapb sowie die Belatigungskraftanderung f apb generiert. 

6. Verfahren zur Steuerung einer Bremsanlage nach Anspruch 2. dadurch gekennzeichnet, daB das Koor^nations- 
modul (7) die vom ersten (5) bzw. zweiten Modul (6) generierten Betatigungskraftanderungen Fepb, Fapb ver- 
gleicht und in Abhangigkeit vom Vorzeichen der Betatigungskraftanderungen Fepb, Fapb entweder die Signale des 
ersten oder die Signale des zweiten Modules als Ausgangssignale zur Ansteuerung der Aktuatoreinrichtung pnon- 

7. ^ Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB bei unterschiedlichen Vbrzeichen der Betatigungs- 
kraftanderungen Fepb, Fapb den Signalen des ersten Modules (5) durch das Koordinationsmodul (7) hoherc Prio- 
rital eingeraumt wird. ^.t- j 

8. Verfahren nach Anspruch 7. dadurch gekennzeichnet, daB als resultierende BetaUgungskrafl Frcs der vom CTSten 
Modul (5) angeforderte Wert Fepb Verwendung findet. 

9 Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB bei gleichem Vorzeichen der bciden genenerten Beta- 
tigungskraftanderungen Fepb, Fapb den Signalen des Modules mit hoherer Dynamik hinsichdich der Umsetzung 
der Bremsfunktion hohere Priorilat durch das Koordinationsmodul (7) eingeraumt wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB als Endwert Fres ftir die Betatigungskraft bei nega- 
tivem Fepb das Minimum und bei positivem Fepb das Maximum der Signale Fepb und Fapb Verwendung findet. 
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